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E ditorial 


Hace siete años, por iniciativa del Rotary Club 
de Francisco Álvarez y en sociedad con Coche 
Argentino, emprendimos el desafío de reali- 
zar una muestra de autos históricos de pro- 
ducción nacional. Fue la semilla de Expo Auto 
Argentino que recientemente celebró su oc- 
tava edición. Autohistoria, como parte de la 
organización, quiere agradecer a los exposi- 
tores, público y medios que nos acompaña- 
ron. Como es habitual, no faltó la cuota de 
angustia por la incertidumbre climática. La 
lluvia es el peor enemigo de una muestra al 
aire libre y una vez más nos obligó a poster- 
garla. Pero el sol radiante del 23 de abril com- 
pensó todo. En esta edición, te mostramos 
una amplia cobertura de lo que allí pasó. 

La “Era Dodge” marcó el comienzo de una 
nueva etapa industrial y comercial de Chrysler 
en Argentina. Repasamos la historia de sus 
autos grandes que remplazaron a los recorda- 
dos Valiant. 

Además, viajamos en un taxi SIAM Di Tella, ce- 
lebramos los 60 años de Peugeot en el país, 
nos subimos al colectivo LGP y al prototipo 
salteño AJR. 


Y mucho más. 
Muchas gracias por acompañarnos. 
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Toyota, 20 años en / 


Toyota escribió un nuevo capítulo de su 
historia en Argentina: cumplió 20 años en 
el país con pleno desarrollo productivo, 
mientras continúa consolidándose como 
base de producción y exportación para 
toda América Latina de sus vehículos 
Hilux y SW4. 

El 21 de marzo de 1997, Toyota Motor 
Corporation inauguró en Zárate, provincia 
de Buenos Aires, su planta de producción 
número 29 en el mundo, la cual se convir- 
tió en la primera inversión de origen ja- 
ponés en la industria automotriz de 
nuestro país. 

Durante estos 20 años la compañía acu- 
muló una inversión de más de US$ 2.000 
millones, desarrollando una capacidad 
productiva de 140.000 unidades -de las 
cuales el 70% se destinan a mercados de 
exportación- y un plantel de 5.000 emple- 


Transformación industrial del Grupo 


Con la presencia del Sr. Mauricio Macri, pre- 
sidente de la República Argentina y Carlos 
Tavares, presidente mundial del Grupo PSA, 
se presentó el plan de transformación del 
Centro de Producción de El Palomar. El pro- 


ados. Toyota Argentina lleva a cabo en el 
país un proyecto sustentable con visión a 
largo plazo, basándose en dos pilares: la 
mejora continua y el respeto por la gente. 
En noviembre de 2016 se alcanzó un mi- 
llón de unidades producidas desde sus ini- 
cios en 1997: 860.000 Hilux y 140.000 
SW4 en casi 20 años. 

Para 2017, Toyota Argentina anunció un 
aumento del 20% en la producción, con 
más inversión y más empleo. Los vehícu- 
los fabricados en la planta de Zárate, 
Hilux y SW4, son líderes en sus segmen- 
tos desde hace 11 años. 


P 


yecto apunta a modernizar la planta indus- 
trial, invirtiendo en el nivel correcto para ga- 
rantizar un óptimo desempeño y su 
perdurabilidad. 

El flujo multi-siluetas con una logística full kit- 
ting ya está operativo y, en 2019, la nueva 
plataforma CMP (Common Modular Plat- 
form) estará integrada en el centro de pro- 
ducción. Los proveedores se integrarán en el 
centro del establecimiento industrial para re- 
ducir los costos logísticos y optimizar toda la 
cadena de valor. 

Con esta transformación, el Grupo PSA 
apunta también a una reducción del 50% del 
consumo de energía y agua por vehículo. 


En un encuentro realizado a comienzos de 
abril en la Residencia Presidencial de Oli- 
vos entre el Presidente de la Nación Ar- 
gentina Mauricio Macri y  Volker 
Mornhinweg, Responsable Mundial de 
Vans, el Grupo Daimler comunicó un plan 
de inversión por 150 millones de dólares, 
el cual ya está en plena ejecución e in- 
cluye la fabricación de un nuevo modelo 
de utilitario pesado en su Centro Indus- 
trial Juan Manuel Fangio de Virrey del 


Pino, La Matanza, provincia de Buenos 
Aires. El inicio de la producción global co- 
menzará antes del final de la década. 

El anuncio incluye el incremento de un 50% 
en la producción y un aumento de 50% en 
las exportaciones. Como parte del anuncio 
de producción de la nueva generación de 
Sprinter, Mercedes-Benz creará más de 500 
puestos de trabajo adicionales. Actual- 
mente, Mercedes-Benz emplea en Argentina 
2.300 personas. 


Por Gonzalo Balaguer. 

El 4 de marzo, el Registro Antique realizó un 
encuentro especial para celebrar los 20 años 
de su primera reunión. 

Convocados en el mismo lugar donde se rea- 
lizaron esos primeros encuentros, contó con 
una muy buena concurrencia de 11 Antique y 
más de 20 personas. 

Esta historia fue tomando forma de a poco. El 
primer encuentro se estipuló para el sábado 1 de marzo de 1997 desarrollándose con una 
mañana de pleno sol. 

La incipiente agrupación aún no tenía nombre, pero luego de muchas deliberaciones se de- 
cidió por denominarla “Registro Antique”. La figura de Registro está muy desarrollada en Eu- 
ropa, utilizándose comúnmente para automóviles de marcas exclusivas y con un bajo número 
de producción. Esas circunstancias determinan a priori un claro límite a la expansión de una 
organización de este tipo, dado en este caso particular por las sólo 104 unidades de Eniak 
Antique fabricadas. 

El encuentro ha servido también para reencontrarnos con viejos y nuevos amigos y autos 
que no concurrían desde hacía mucho tiempo a los habituales encuentros mensuales. 
Solo a los que nos quedamos más de la cuenta nos sorprendió una llovizna considerable en 
la vuelta a casa, pero que de ninguna manera opacó la satisfacción de haber participado de 
una reunión muy agradable con buenos amigos unidos por el mismo amor a los Antique. 


Club Renault Fue 


A Es 


I'Club Renault Fuego (CRF) fue creado en 
mayo de 2004 por iniciativa de Daniel Curia, 
Martin de la Orden y Carlos García, en res- 
puesta a la falta de representación de la 
Coupé Fuego en el universo de clubes. 

La primera reunión se llevó a cabo el 13 de 
junio de 2004 y en ella asistieron 11 coches. 
Compartieron el predio de la Avenida Gral. 
Paz de Buenos Aires con el Club Renault 18 
de esa ciudad. 

El objetivo del club es agrupar a los propie- 


las 


or el Fueca 


tarios, amigos y entusiastas de la Coupé 
Fuego. No importa el estado. Si es una 
Fuego, es bienvenida. 

Los socios se reúnen mensualmente, asisten 
a eventos, participan de exposiciones e, in- 
dlusive, en competencias de coches clásicos. 
Además, organizan caravanas especiales 
propias o bien se suman a las solidarias 
cuando son convocados. Igualmente, y 
como primer y único dub reconocido oficial- 
mente por Renault Argentina (el segundo 
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Nombre: 
Club Renault Fuego JAY 
Fecha de fundació; 
Mayo 2004 
Lugar de reunión: 
Av. Gral Paz y Cons 
(lado Provincia) 
Fecha de reunión: 
Tercer domingo del 
Web: 

Www. clubrenault fuego. 


club en el mundo en recibir un reconoci- 
miento oficial), han organizado, junto a la 
marca o con el apoyo de ésta, gran cantidad 
de eventos en todo el país. 

Los integrantes de la asociación se reúnen el 
3* domingo de cada mes en Av. Gral. Paz y 
Constituyentes, colectora lado Provincia, 
frente al conocido cilindro de gas. 
Actualmente, la comisión directiva del Club 
Renault Fuego la integra el presidente, Car- 
los Ricardo, el vice, Cristian Pérez, y los 


Desde hace más de 
una década, el CRF re- 
presenta al Renault 
Fuego en el universo de 
clubes. 


Los primeros cuatro presidentes del CRF 


demás colaboradores: Matías Serrano, Dyno 
Damián, Sergio Pérez, Fernando Di Silvestro 
y Andrés Pinto, entre otros. Además, la CD 
cuenta con la ayuda y el apoyo de los presi- 
dentes anteriores: Carlos García, Sebastián 
F. Grasso y Daniel Curia, quién ha sido desig- 
nado como el primer socio honorario. 

Las autoridades se renuevan cada 4 años y 
se eligen por popularidad y participación. Ge- 
neralmente, son miembros de la anterior Co- 
misión Directiva que asumen el cargo en 
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función de garantizar la continuidad de las 
premisas y condiciones que se formularon en 
la fundación y su efectivo cumplimiento. 

El dub suma más de 1000 socios empadro- 
nados. Así también cuenta con casi 4000 se- 
guidores en las redes sociales. Tiene un 
formato que le permite delegar a las provin- 
cias, razón por la cual cuentan con filiales en 
casi todo el país. Desde Salta hasta Ushuaia, 
hay un CRF que los representa, lo cual mo- 
tiva a realizar un encuentro nacional al 
menos una vez por año. Todo se hace con 
mucho esfuerzo y pasión. 

Además, hay asociados de Francia, Ecuador, 
Chile, México, Colombia, Perú, Uruguay, Ve- 
nezuela, España, Francia. Están mutua- 
mente asociados con el Renault Owner's 
Club of North America y también integran 
Renault Classic. Todos ellos han asistido a las 
reuniones y eventos, en especial, al realizado 
en 2011 por el CRF en el Parque Roca de 
Buenos Aires y que se conoció como el Pri- 
mer Mega Encuentro Renault de la historia, 
con más de 500 vehículos de la marca. 

En beneficio de los asociados, existen con- 
venios con algunas casas de repuestos en las 
que los socios, con solo invocar que perte- 
necen al CRF, obtienen beneficios. Pero el 
mejor servicio y satisfacción para el socio es 
que cuando tiene algún problema en cual- 
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Argentina. 


quier lugar del país siempre tendrá un "fue- 
guero" dispuesto a darle una mano en forma 
incondicional. Donde haya una Fuego, hay 
un amigo. 

El CRF colabora en general cuando son con- 
vocados a eventos solidarios, pero no apa- 
drinan a ninguna institución porque 
consideran que es una enorme responsabili- 
dad y que, por tratarse de un ente sin fines 
de lucro, se encuentran a merced de la rea- 
lidad económica del país. Por tal motivo, co- 
laboran en forma espontánea y no 
permanente. 

Para ingresar al club se puede poseer o no 
una Coupé Fuego. Quien sea apasionado del 
modelo, tiene un lugar en el CRE. 


Socios del club junto 
a Oreste Berta 
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FABRICAMOS FUNDAS A MEDIDA 


TU AUTO A LA SOMBRA TODOS 


» 
LOS DIAS Y EN CUALQUIER LUGAR Po 
do L a > 
Telas para cada o 
tipo de necesidad 


Tel.:3530-2546 


RESTAURACIONES 
COMPETICIÓN 
ESPECIALIDAD PEUGEOT 


Bulnes 1456 CABA - 4865-6461 / 4862-5613 
agrestauraciones)hotmail.com 


Una marca de 


www.glasurit.com - www.glasurit.com.ar - www.glasurit.com.uy 8 /glasurit.sudamerica 0 -BASF 


We create chemistry 


e Aniversarios 60 años de Peugeoten Argentina 
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a marca Peugeot y Argentina están relacio- 


Recht y Lehmann introdu- 
jeron 4 ejemplares del modelo Type 57, 
construidos ese mismo año en la planta fran- 


cesa de Audincourt. La importación se man- 
tuvo durante esos tiempos pioneros hasta 
que fue interrumpida como consecuencia del 
estallido de la Primera Guerra Mundial. Los 
sucesores de Recht y Lehmann reanudarían 
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la comercialización de productos Peugeot en 
los años 20 con una oferta que incluía vehí- 
culos de pasajeros, bicicletas y los curiosos 
quadrilettes. En los años siguientes, la repre- 
sentación de la marca gala pasó por diversas 
manos hasta que la Segunda Guerra Mun- 
dial forzó un nuevo y prolongado paréntesis. 
La inmediata posguerra fue testigo de la lle- 
gada de algunos pocos ejemplares del mo- 
delo 203, pero la circulación masiva de autos 


Con una diversa serie 
de actividades, Peugeot 
celebra 60 años en nues- 
tro país. 
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del león recién se concretaría en la segunda 
mitad de la década de 1950. El punto de par- 
tida fue 1955 con el lanzamiento en Francia 
del Peugeot 403 y su temprana llegada a 
nuestro país importado por la sociedad 
D.A.P.A.S.A. (Distribuidora Automóviles Peu- 
geot Argentina Comercial e Industrial Socie- 
dad Anónima). Al mismo tiempo, la agencia 
Millet y Cía., que había distribuido los mode- 
los 202 y 203 a comienzos de la década de 


60 años de Peugeoten A 


Lo más reciente de Peugeot fabricado en Argen- 
tina, la serie 308/408 (arriba). El 206 replicó en 
el país el éxito obtenido en Europa (derecha). 


1950, fue nombrada distribuidor exclusivo 
para la Ciudad de Buenos Aires. A partir de 
1957, las ventas se multiplicaron. “La calidad 
que no se discute” se imponía en un seg- 
mento de público que buscaba confort, altas 
prestaciones y una buena dosis de glamour. 
El éxito del 403 en el país derivó en un 
acuerdo entre Societé Anonyme des Auto- 
mobiles Peugeot de Francia y la empresa de 
capital nacional 1.A.F.A. (Industriales Argen- 
tinos Fabricantes de Automotores) para el 
montaje local del modelo. En tanto, 
D.A.P.A.S.A. se mantenía como distribuidor 
en todo el país. La sanción del régimen de 
promoción para el sector, impulsada en 1959 
por el gobierno de Arturo Frondizi, precipitó 
la decisión de construir el complejo industrial 
de Berazategui que dio nacimiento a la etapa 
industrial de Peugeot en Argentina. 

La silueta del 403 se convirtió en un paisaje 
habitual de las calles y rutas del país y su 
robustez fue puesta a prueba en los difíci- 
les caminos por los que se disputaba el 
Gran Premio Standard por pilotos como 
José Migliore y Alberto “Larry” Rodríguez 


Larreta, tempranos referentes de la marca 
y el modelo. Pero el 403 no estaría solo 
mucho tiempo. Pronto se le sumaría el es- 
tilizado 404 que llegaba para reforzar y ac- 
tualizar la gama. 

Ambos modelos convivieron exitosamente, 
pero la imagen de la marca se vio seria- 
mente afectada por las irregularidades ad- 
ministrativas de 1.A.FA. que derivaron en 
la suspensión de la actividad industrial. La 
casa matriz intervino inmediatamente para 
normalizar la situación mediante la creación 
de la nueva sociedad SAFRAR (Sociedad 
Anónima Franco Argentina de Automoto- 
res). La producción se reactivó en 1965 y a 
partir de allí se inició una nueva etapa sig- 
nada por cambios administrativos, inversio- 
nes en la planta industrial, mejoras en la 
producción y lanzamiento de nuevos mo- 
delos. Antes de finalizar la década se pre- 
sentaba un auto que marcaría un hito en el 
historial de la marca: el 504. 

En los años 70, los Peugeot enamoraron a 
los argentinos. La campaña publicitaria con 
el recordado “Je t'aime” resumía el deseo 


de muchos, pero que solo podían satisfacer 
los sectores altos y medios altos de la socie- 
dad de entonces. 

Los cambios que se avecinaron al comen- 
zar los 80 -en un mercado que enfrentaba 
al mismo tiempo el embate de los importa- 
dos y la caída de la demanda- forzaron una 
repentina vuelta de timón. Peugeot se fu- 
sionó con Fiat en SEVEL, delegando luego 
la representación de la marca a un grupo 
empresario de capital nacional. El 404 fue 
discontinuado, el 504 mejorado y el 505 
hizo su debut para ocupar el escalón más 
alto de la oferta. 

El nuevo paradigma de los 90 volvía a cam- 
biar las reglas del juego. La integración re- 
gional con Brasil expandía las posibilidades 
comerciales. La casa matriz tomó la deci- 
sión de recuperar el control de la marca y 
regresó de la mano del Grupo PSA. La vieja 
planta de El Palomar fue reacondicionada 
para actualizar y renovar los modelos. El 
utilitario Partner era testigo del comienzo 
de la nueva era. A fines de esa década lle- 
gaba el 206, auto mundial de Peugeot, que 


Con 30 años de producción, el Peugeot 504 
marcó un hito en el historial automotriz na- 
cional. Es uno de los modelos de la marca 
más recordado y querido por los argentinos. 


se sumaba a los 405 y 306 heredados de 
los tiempos de SEVEL. 

En los años recientes la cronología de lan- 
zamientos se sucedía con el 307, 207 Com- 
pact, 408 y 308, modelos a los que se 
sumaron los productos importados para 
completar la oferta. 

Peugeot inició los festejos por sus 60 años 
en el país durante la temporada veraniega 
en Cariló con la presencia de algunos coches 
históricos acompañando los eventos promo- 
cionales de la marca. Sin embargo, la cele- 
bración oficial y en gran escala está prevista 
para junio en el marco del próximo Salón del 
automóvil de Buenos Aires, donde 

la automotriz francesa pre- 
sentará sus nuevos mo- 
delos que apuntarán 

a reforzar su pre- 
sencia en el mer- ( 
cado local y a 

seguir escribiendo 

su historia junto a 
generaciones de ar- 

gentinos. 36 
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( Buses Argentinos ) LGP DIESEL 


El minibús 


del Rastrojero 


Foto publicada en la revista 4 
El Transportista en 
julio de 1984, 


En los 80, Lo Giudice-Pace se pro- 
puso retomar la producción que 
abandonó IME. La experiencia fue 
breve e incluyó un valioso desarrollo 
para el transporte de pasajeros. 


fas la desaparición de IME 
(Industrias Mecánicas del 
Estado), la empresa LGP 
(LO, Giudice-Pace) intentó 
revivir lo poco que que- 
daba del Rastrojero Diésel 
y su gama de productos. 
Radicada en Villa Gober- 
nador Gálvez, departa- 
mento Rosario, provincia 
de Santa Fe, la compañía 
fue autorizada a producir 
bajo el régimen de ar- 
mado fuera de fábrica 
(AFF) a partir del rema- 
nente de piezas de la ex- 
tinta fábrica estatal y del 
aporte de proveedores. 

En 1984, sumó a su línea 
de productos el camión 
utilitario basado en el 
"frontalito" de IME del cual 
se realizaron muy pocas 
unidades. Sin embargo, el 


Nota: Esteban de León, editor de Camión Argentino / Fotos: www.busesrosarinos.com.ar 


viejo utilitario sirvió de plataforma para de- 
sarrollar un original minibús carrozado por 
José Troyano y Cía. La novedosa propuesta 
estaba basada en el chasis LGP 91 que con- 
taba con una distancia entre ejes de 2,80 
metros, rodado 750-16 y una capacidad de 
19 asientos, más chofer y acompañante. Fue 
lanzado comercialmente ese mismo año bajo 
la denominación LGP DIESEL. 

El minibús estaba orientado al transporte de 
pasajeros, en particular, personal de fábricas, 
escolares y servicio de turismo. Con respecto 
a lo técnico, montaba un motor Indenor XDP 
6.90 de ciclo Diésel 4 tiempos, de 6 cilindros 
en línea verticales y 
una cilindrada de 3168 
cm3 (diámetro x ca- 
rrera de 90 x 83 mm). 
Disponía de válvulas a 
la cabeza y árbol de 
levas lateral. El propul- 
sor erogaba una poten- 
cia de 67,5 CV (DIN) a 
4000 rpm, con un par 
motor de 18,3 kgm a 
1.850 rpm y poseía 
una relación de com- 
presión de 22 a 1. Su 
sistema de alimenta- 
ción era mediante in- 
yección indirecta, con 
bomba inyectora RotoDiesel R34.62.051. Por 
su parte, la refrigeración se canalizaba por 
circulación de agua con bomba centrífuga 
comandada por correa. 

La transmisión se efectuaba a través de una 
caja de cambios de 4 velocidades hacia ade- 
lante, totalmente sincronizadas, y marcha 
atrás. El embrague, de tipo monodisco en 
seco a diafragma, se accionaba hidráulica- 
mente. Su diámetro era de 279,4mm (11”). 


GP |Lo Giudice-Pace 


IN AY. FILIPPO 1902 Via Gdor Gaives (Sta Fe) 


La tracción era 4x2, confiándose a las rue- 
das traseras. Tanto la suspensión delantera 
como la trasera estaban compuestas de ba- 
llestas longitudinales y amortiguadores hi- 
dráulicos de doble efecto. El eje delantero 
era rígido direccional de sección "I", mien- 
tras que el diferencial era portante, Dana 70. 
Disponía de un sistema de frenos a tambor 
en las 4 masas de accionamiento hidráulico 
y circuitos independientes. El freno de esta- 
cionamiento, de tipo mecánico, actuaba 
sobre las ruedas traseras. 

La dirección era mediante el sistema de 
tuerca y sin fin, a bolillas recirculantes. En 
cuanto al rodado, las 
llantas eran a disco de 
6 agujeros en medida 
4,5Jx16" y cubiertas 
7,50x16" de 12 telas 
de capacidad. 

El minibus contaba 
con las siguientes 
dimensiones (mm): 
entre ejes: 2800; 
largo total: 5360; 
ancho: 2140; alto: 
- 2260; trocha delan- 
tera: 1730; trocha 
trasera: 1469; vola- 
dizo delantero: 1220 
y voladizo trasero: 
1480. Su capacidad de carga rondaba los 
3500 kg. 

Curiosamente, el LGP DIESEL resultó ser el 
único producto de la fábrica santafesina que 
tuvo un comercial en televisión, siendo difun- 
dido por la TV rosarina. Desconocemos el 
número de unidades que se produjeron de 
este vehículo, pero sin dudas, aunque olvi- 
dado y desconocido, fue un valioso desarro- 
llo de la industria regional. 3€ 


e Nota de tapa Dodge 
% + 


MPA A y 
Afines de la década de 1960, Chrysler Fe 
realizó una apuesta fuerte con el lanzami 
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uando Chrysler Fevre Argentina tomó la de- 
cisión de remplazar la exitosa línea Valiant, 
lo hizo de una manera arriesgada y poco 
hecho inédito para nuestra 
1 Una empresa internacional des- 
arrolló una versión de características únicas 
para el mercado argentino, que posterior- 
mente también se fabricaría en España. 

El punto de partida fue el modelo Dart, pre- 
sentado en Estados Unidos en 1967, que re- 
cibió una carrocería totalmente. En agosto 
de 1968 fueran embarcadas hacia Estados 
Unidos las primeras unidades de prueba, 
montadas en San Justo, para ser sometidas 
a severos ensayos por parte de Chrysler Cor- 
poration. Aprobados los tests, el nuevo mo- 
delo fue lanzado comercialmente en 
noviembre de 1968 bajo la denominación 
Dodge. De esta manera, se unificaba la no- 
menclatura de todos los productos salidos 
de San Justo bajo esa marca. 

Siguiendo la evolución evidenciada con los 
últimos modelos Valiant, Chrysler Fevre Ar- 
gentina se inclinó por las grandes dimensio- 


nes, elevadas potencias y refinados equipa- 
mientos, buscando un lugar en la alta gama 
nacional en la que reinaba en solitario el 
Rambler Ambassador. Esa sería también la 
estrategia seguida por las otras marcas nor- 
teamericanas. El tiempo se encargaría de 
mostrar el error de estas compañías que no 
percibieron que el público argentino comen- 
zaba a inclinarse hacia los autos medianos 
de menor consumo. Pero a fines de 1968, el 
panorama y las expectativas eran diferen- 
tes y la marca de la penta estrella hacía 
una fuerte apuesta por “El comienzo de 
una nueva era”. La era Dodge. 

Con una extensión de 5010 mm, el nuevo 
coche de Chrysler se convertía en el se- 
gundo más largo del mercado nacional, le- 
vemente por detrás del Ambassador (5077 
mm). Su anchura de 1860 mm y su distan- 
cia entre ejes, de 2810 mm, establecían un 
habitáculo sumamente amplio y conforta- 
ble para trasladar con la mayor comodidad 
a seis ocupantes, en particular, a los pasa- 
jeros ubicados en las plazas traseras. Las 
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Con poco más de 5 metros, el 
Dodge era el segundo auto más 
grande de Argentina. El motor 
RG 255 derivaba del viejo Slant 
Six de los Valiant. En las versio- 

nes más lujosas, la luz de marcha 
atrás se integraba al paragolpes. 


dimensiones del Dodge determinaban un 
centro de gravedad más bajo, en relación a 
los Valiant, lo cual combinado con la adop- 
ción de la barra anti-rolido delantera y el 
uso de neumáticos más anchos mejoraban 
su estabilidad. Otra importante mejora en 
materia de seguridad fue la inclusión de 
frenos a disco con doble circuito y luz tes- 
tigo de advertencia o “warning light”. 


Diseñado para Argentina 


Si bien el nuevo modelo partía de la pro- 
bada y confiable mecánica Valiant, el di- 
seño de su carrocería era absolutamente 
inédito y exclusivo para el mercado argen- 
tino. Combinaba aspectos de auto nortea- 
mericano, como su volumen y porte, con 
algunos rasgos estilísticos europeos. En 
este último caso, se destacaba la incorpo- 
ración de los proyectores rectangulares en 
el frente, toda una novedad en la industria 
nacional de entonces. Los faros se alojaban 


en los extremos de la parrilla de aluminio 
de barras horizontales, donde se identifi- 
caba al modelo con un pequeño y discreto 
anagrama con la palabra “DODGE” ubicada 
del lado derecho. Esa tendencia se refle- 
jaba también con la presencia moderada 
de elementos ornamentales, aún en las 
versiones más lujosas. El diseño replicaba 
parcialmente el estilo de los contemporá- 
neos “muscle cars” estadounidenses con 
voluptuosos paneles, en particular en los 
laterales, que buscaban transmitir la poten- 
Cia del coche. El ensanche del guardaba- 
rros a la altura del eje trasero respondía a 
esta intención, creando una pieza muscu- 
losa que dinamizaba el perfil de la carroce- 
ría. Su aspecto sólido y robusto se 
acentuaba con el ancho parante trasero, un 
difundido recurso del diseño de la época 
que reforzaba la estructura pero a costa de 
sacrificar visibilidad. Los cristales laterales 
curvos mejoraban la respuesta aerodiná- 
mica frente a la acción de vientos laterales 


Dodge 


y, al mismo tiempo, le otorgaban una ima- 
gen modernizadora en relación a los mo- 
delos precedentes. Anchos paragolpes 
cromados con diminutas uñas, pero sin de- 
fensas y con luces de posición y giro inte- 
grados en los delanteros, buscaban 
integrarse armónicamente al resto del con- 
junto. El remate del auto reflejaba la misma 
sobriedad. Los faros traseros eran vertica- 
les y monocromáticos rojos, estaban en- 
marcados en un contorno cromado 
integrado a una grilla que los cubría par- 
cialmente. Esta disposición facilitaba la 
apertura de la tapa del baúl que avanzaba 
hacia la parte superior del paragolpes. 

Desde el punto de vista estructural, la ca- 
rrocería fue diseñada en función de poder 
soportar los grandes esfuerzos que provoca 
la conducción por terrenos irregulares y en 
malas condiciones. Para ello, pilares, lar- 
gueros, travesaños y refuerzos interiores 
fueron construidos con perfiles de gene- 
roso momento de inercia, en tanto se utili- 


El primo español 


Dentro del programa de exportaciones no tra- 
dicionales, a comienzos de 1970 fueron envia- 
das dos carrocerías cuatro puertas, construidas 
en San Justo, para ser utilizadas como base en 
el desarrollo del Dodge 3700, modelo español 
que con leves modificaciones en la carrocería 


cria largenino, 


zaron chapas de mayor espesor en la cons- 
trucción de estos perfiles. 

Otra herencia de la línea Valiant era la sus- 
pensión. La delantera era independiente 
con barra de torsión y amortiguadores hi- 
dráulicos de doble acción, mientras que la 
trasera era de concepción rígida con elásti- 
cos semi-elípticos y amortiguadores hidráu- 
licos de doble acción. 

Los medios de prensa agrupados en APICA, 
reaccionaron rápidamente y a semanas de 
su presentación otorgaron al nuevo Dodge 
el título de auto del año 1968. 


Más versiones 


La nueva línea estaba integrada por cuatro 
nuevos modelos que heredaban las desig- 
naciones de la serie remplazada y sumaban 
una nueva: Coronado, GT, Polara y Valiant. 
Las cuatro versiones compartían la misma 
carrocería de tipo sedán de cuatro puertas, 
pero se diferenciaban por su nivel de equi- 
pamiento y motorizaciones. El modelo base 
era el Valiant, que mantenía el motor RG 
225 de 3688 cm3 y 137 hp, rebautizado 
como Slant Power. Ofrecía un sencillo inte- 
rior con dos asientos enterizos donde se 
distribuían cómodamente seis pasajeros. 
Los frenos eran a tambor en las cuatro rue- 
das. El exterior carecía de todo tipo de or- 
namentación. La palabra “Valiant”, en 
tipografía cursiva, en el extremo del guar- 
dabarros trasero identificaba al auto. 

En el otro extremo se presentaba el GT, ver- 
sión de pretensiones deportivas que here- 
daba de su antecesor el mismo propulsor 
(motor A-119), con carburador de doble 
boca y 155 hp a lo que sumaba algunos de- 
talles deportivos como la caja de cuatro mar- 
chas totalmente sincronizada y con palanca 


al piso sistema Hurst, derivada del Daytona 
Barracuda. Otra diferencia con el resto de la 
línea era el puente trasero. Si bien todos es- 
taban equipados con el Dana 30, el GT dis- 
ponía de una relación más corta de 3,31:1, 
contra 3,07:1 de las otras versiones. 

Con esta mecánica, la velocidad máxima 
superaba los 168 km/h, según el test rea- 
lizado en 1969 por la de la revista Corsa. 
El exterior denotaba más un aspecto de 
auto de lujo que deportivo. El techo vinílico 
consolidaba esa imagen. El anagrama “GT” 
en la parte superior del guardabarros tra- 
sero lo identificaba. Sin cromados excesi- 
vos, solo en el zócalo, bordes del techo 
vinílico y de los pasaruedas y en los marcos 
de las ventanillas, el auto denotaba sobrie- 
dad. Un pequeño agregado ornamental 
lucía en el extremo del capot. Un cuestio- 
nado detalle lo constituían las tazas croma- 
das con seudo mariposas que imitaban 
(con muy mal gusto, por cierto) las mazas 
de las ruedas Rudge. Por su parte, el para- 
golpes trasero integraba dos luces de mar- 
cha a atrás. 

El interior se destacaba por sus butacas in- 
dividuales con cinturones de seguridad, 
pero con respaldos no reclinables. Entre 
ellas, se ubicaba una consola central de 
madera que complementaba la capacidad 
de la guantera. Los paneles de puertas es- 
taban totalmente cubiertos con un tapizado 
de diferentes texturas y áreas acolchadas 
en la zona de contacto con los hombros. 
Insertos de madera le daban un toque de 
calidez. Las manijas interiores fueron dise- 
ñadas priorizando la seguridad, eliminando 
o reduciendo las áreas salientes. 

El panel de instrumentos estaba integrado 
por tres cuadrantes. El derecho disponía de 
los indicadores de presión de aceite, tem- 
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Un suntuoso interior en el Coronado. Asientos 
delanteros con respaldos inclinables y apoya- 
cabezas. Los traseros, con apoya brazo central. 


( Dodge ) 


peratura del agua, nivel de combustible y 
carga de la dínamo, mientras que el iz- 
quierdo integraba el velocímetro con odó- 
metro parcial y total. En el centro, un 
diminuto cuadrante alojaba al tacómetro en 
una disposición que dificultaba su lectura. 

A pesar de ser un auto de precio elevado, 
el equipamiento era similar al de los otros 
modelos. Solo incluía accesorios básicos 
como la radio AM, con un solo parlante ubi- 
cado en el tablero, y el sistema de calefac- 
ción y ventilación. 

Los frenos delanteros eran a disco, de po- 
tencia, y calzaba neumáticos anchos Spe- 
edway Gransport, sin cámara para alta 
velocidad, de la medida E 70 x 14. 

En tanto, el Coronado mantenía su rol de 


modelo de lujo. Salía de fábrica con techo 
vinílico, tapizado en cuero y detalles orna- 
mentales de madera en el tablero y pane- 
les de puertas. En una posición intermedia, 
entre el Valiant y el Coronado, se ubicaba el 
Polara. Los motores de este último y del 
Coronado eran iguales, tenían la misma re- 
lación de compresión que el del GT (8,4:1), 
pero al estar equipados con un carburador 
Carter de una sola boca la potencia se limi- 
taba a 145 hp a un régimen de 4400 rpm. 
Tanto el Coronado como el Polara y el Va- 
liant estaban equipados con caja de tres 
velocidades sincronizadas con selectora 
ubicada en la columna de dirección. 

En 1970, se sumaron otras variantes para 
completar la línea y ofrecer nuevas opcio- 
nes. El Dodge Coronado incorporó la ver- 
sión “Automatic”, equipado con caja 


Vamos a ser 
como Ud. cuando va 
a comprar un auto. 


Objetivos. 
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automática. Una vez más, Chrysler se 
adelantaba a su competencia ofre- 
ciendo esta opción en exclusividad. La 
transmisión utilizada fue una Torque- 
flite A-904 de origen norteamericano. 
El equipo combinaba un convertidor 
de torque y un sistema planetario to- 
talmente automático de tres velocida- 
des. Como era común en los autos de 
ese origen, la selectora fue ubicada en 
la columna de dirección. 
A su vez, la fábrica de San Justo des- 
arrolló una versión más económica del 
Polara con equipamiento Diesel orien- 
tada fundamental al uso como taxi. Es- 
taba equipada con un motor Perkins 4 
PA 203 de 3333 cm3 que erogaba una 
potencia de 71 cv. 
La otra novedad de ese año fue la pre- 
sentación de la coupé GTX, versión de 
la que nos ocuparemos en otra futura 


entrega. 


Nueva línea 


En 1972 la línea recibió una actualización 
que se apreciaba en una leve modificación 
estilística en el exterior y mejoras en el 
equipamiento. Los cambios de estilo se re- 
flejaban fundamentalmente en el frontal y 
en la cola. La parrilla fue remplazada por 
completo y en su lugar se adoptó una de 
material plástico con barras verticales y ter- 
minación de aluminio satinado. Se mantu- 
vieron los faros rectangulares, pero fueron 
alojados fuera del área abierta de la parri- 
lla que ya no ocupaba todo el ancho del 
frontal. En la parte posterior, los faros 
adoptaron un nuevo diseño, pero conser- 
varon su carácter monocromático y su dis- 
posición vertical. Eran levemente más 
chicos que los anteriores y estaban enmar- 
cados con una pieza cromada. Las luces de 
giro de color en los paragolpes delanteros 
adoptaron un nuevo color ámbar. 

La principal mejora de esta serie fue la in- 
corporación de encendido electrónico, pri- 
mer auto nacional que utilizó ese sistema. 
Junto a ella se sumaba una novedosa luz 
de llave de encendido. 

En la versión Coronado se introdujeron 
tazas cromadas de nuevo diseño, matiza- 
das con un aro del color de la carrocería. 
Nuevas ornamentaciones en el lateral y un 


embellecedor plástico en el remate de la 
tapa del baúl lo distinguían del resto de la 
línea. En materia de seguridad, se ubicaron 
dos catadióptricos rectangulares en los ex- 
tremos de los guardabarros. En la parte su- 
perior de los delanteros, se incorporaron 
dos indicadores de luz de giro que funcio- 
naban de manera conjunta con las luces de 
posición delanteras y traseras. 

En el interior, este modelo incorporó buta- 
cas con respaldos reclinables y apoyacabe- 
zas. Entre ellas, disponía de un amplio 
apoya brazos central. Los tapizados, en 
negro y tostado, armonizaban con el resto 
del habitáculo. El equipamiento fue mejo- 
rado con la introducción de un parlante tra- 
sero, vidrios polarizados, espejo exterior 
con control remoto y reloj eléctrico. Como 
elemento opcional se ofrecía frenos a disco 
ventilados. 

Sin grandes modificaciones, la serie se 
mantuvo en producción hasta mediados de 
1980 completándose un total de 38.553 
unidades de las versiones cuatro puertas 
(se incluyen en la estadística algunas pocas 
Polara Coupé). Ese año, Chrysler Fevre Ar- 
gentina fue adquirida por Volkswagen. La 
empresa alemana orientó su producción 
hacia el mediano 1500 y discontinuó el 
resto de la línea. De esta manera, la vida de 
los Dodge grandes llegó a su fin. $8 


El ancho parante C y el voluptoso guarda- 
barros trasero caracterizabn su diseño. 
Las versiones lujosas incorporaban espejo 
con control remoto y un testigo lumínico 
de giro y consumo de combustible. 


Pinceladas Dodge. Arte digital por Gustavo Feder 
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Con un clima inmejorable, a 
Expo Auto Argentino celebró 
su octava edición. - 
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stávez, el sol dijo presente. Una mañana ra- 
diahte sobre Francisco Álvarez entregaba el 
marco ideal para que la apertura de la tran- 
quera del'Club de Campo La Tradición” diera 
pasorallos autos históricos nacionales. Así se 
ponía en marcha la octava edición de Expo 
Auto Argentino. 

Un par de horas alcanzó para que el extenso 
predio se llenara de un colorido parque de 
más de 260 vehículos representativos del 
historial automotriz nacional, aportados por 
25 clubes y un importante lote de exposito- 
res particulares. Muchos de ellos llegaron 
desde ciudades distantes como Rosario, Mar 
del Plata y muchas localidades del interior de 
la Provincia de Buenos Aires. 

El público acompañó la propuesta y, desde 
bien temprano, arribó en buen número y de 
manera incesante a disfrutar de la muestra. 
En un destacado lugar, el Papamóvil Chevro- 
let se lucía como el vehículo insignia. La uni- 
dad, fabricada especialmente por SEVEL 
Argentina, fue utilizada en abril de 1987 para 
el traslado oficial de Juan Pablo II en su se- 
gunda visita a nuestro país. Propiedad del 
Complejo Museográfico Provincial «Enrique 
Udaondo», el Papamóvil fue detalladamente 
acondicionado para que volviera a relucir 
como hace 30 años. 

Su valor histórico y su impactante aspecto 
funcionaron como irresistible imán para 
atraer la atención de público, medios y expo- 
sitores. El vehículo resultó marco y testigo de 
un momento muy emotivo y de profunda es- 
piritualidad. Fue cuando Ricardo Fermín 
Ayala, párroco de la Parroquia San Francisco 


perno Edi 
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de Asís de Francisco Álvarez, se subió a la 
unidad para bendecirla. Destacó su carácter 
de reliquia y se emocionó al rememorar que 
allí estuvo quien fuera santificado por la Igle- 
sia. Mucha gente se acercó espontánea- 
mente a recibir la bendición del Padre. 

Uno de los ejes convocantes de esta edi- 
ción fue la celebración de los 60 años de 
Peugeot en Argentina. El Club Peugeot Clá- 
sicos exhibió una variada gama de unida- 
des de los recordados modelos 403, 404 y 
504. Por la tarde, ofrecieron un brindis 
para festejar con expositores y represen- 
tantes de la organización. 


El Papamóvil Chevrolet fue el 
vehículo insignia de Expo 
Auto Argentino 2017 (izq.). 
La pick up Ford F-100 de 1980 
resultó segundo mejor auto 
por el voto del público asis- 
tente (arriba). 


Expo Auto Argentino ofreció atracciones para 
grandes y chicos, desde juguetes y autos a 
escala a repuestos, memorabilia, arte y li- 
bros. El sector autojumble se presentó com- 
pacto, más completo, variado y concurrido 
que en otras ediciones. 

Por segundo año consecutivo, la empresa 
Glasurit dispuso de una amplia carpa 
acondicionada para charlas y conferencias 
temáticas vinculadas a los autos históri- 
cos argentinos. 

Una vez más, la Agencia Nacional de Segu- 
ridad Vial estuvo representada con un atrac- 
tivo stand montado como parte de su 
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El ataque ochentoso de los Renault 18. 


Campaña de concientización. Por su parte, la 
Escuela n035 Ingeniero Latzina exhibió el tra- 
bajo de sus alumnos. Los bomberos de Mo- 
reno aportaron su cuota de color con la 
exhibición de la primera autobomba que 
tuvo el Partido. 


Foto Juan Pablo Arrighi 
Heriberto Pronello entregó el premio mayor. 


Como es habitual, visitaron la muestra des- 
tacadas personalidades. Walter Festa, inten- 
dente del Partido de Moreno, recorrió el 
predio como un visitante más. Desde el mu- 
nicipio que conduce se brindó un apoyo im- 
portante a los organizadores. Por su parte, 
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Más de 200 repuestos de Ford T, Ford A, 
Ford V8, Chevrolet y otros clásicos 


Trabajos especiales para hot rods, 
motos y autos clásicos 
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( Expo Auto Argentino 2017) 


Heriberto Pronello, una gloria del automovi- 
lismo nacional, volvió a decir presente y mos- 
tró su reconocida cordialidad y predisposición 
hacia el público que lo reconocía y saludaba. 
El broche final fue la entrega de premios y el 
esperado recuento de votos del público que 
determinó el premio "Federico Kirbus" al 
mejor auto de Expo Auto Argentino 2017. El 
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veredicto distinguió un Rambler Ambassador 
Cross Country modelo 1967 como merece- 
dor de la mayor distinción. La “cordobesa”, 
como fue bautizada por su orgulloso propie- 
tario, Eduardo Nolazco, lucía como recién sa- 
lida de la línea de montaje de Santa Isabel 
tras un minucioso trabajo de restauración de 
más de un año y medio. El propio Pronello 
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fue el encargado de entregar el galardón. 
En segundo lugar, fue elegida una pick up 
Ford F-100 de 1980. Este resultado demues- 
tra el interés del público por los vehículos uti- 
litarios; en la edición 2015 una F-100 1982 
había resultado ganadora. 

Párrafo aparte merece el diseño y realiza- 
ción de los premios, creación del talen- 


toso artista Mario Tagliavini. 

Con la entrega de las distinciones, se cerraba 
la octava edición de la muestra de los autos 
históricos nacionales. Para los organizadores, 
público y expositores, hubo sabor a revan- 
cha en relación a la lluviosa realización del 
año pasado. Esta vez, el sol salió para todos 
y todos lo disfrutamos. 3% 
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Jlese día cuando salí de la concesio- 
| naria y PISé por primera vez la calle. Era de 
¡ adoquines) ya casi no hay en la ciudad, 
| pero en Aquellos años eran moneda co- 
*rriente. ¡Y"cómio lo sufrieron los neumáti- 
cos! Ni hablar de las vías del tranvía, que ya 


no pasaba. Hace mucho tiempo de eso y 
ahora los recuerdos afloran a mi mente. 
Recorrer las calles porteñas en aquellos 
años tenía un encanto especial. Claro que 
eran otros tiempos y los taxis eran parte del 
paisaje urbano. Con todas las historias ur- 
banas que se puedan imaginar. 
Desde parejitas de novios pasando 
por parejas que no se dirigían la 
palabra, o peor, que se pasaban 
el viaje discutiendo. El taxista 
porteño ha sido el 
psicó- 


logo de viaje para muchos pasajeros. Al- 
guien que solo pusiera el oído para los pro- 
blemas del otro. 

Ahí estaba yo llevando de un lado a otro de 
la ciudad a esas personas con sus proble- 
mas y alegrías. Como aquella abuela que 
iba a conocer a su primer nieto nacido unas 
horas antes. Y si de nacimientos hablamos, 
un par dieron a luz en el asiento trasero. 
Los recuerdo perfectamente, aunque pasa- 
ron muchas décadas. 

La primera fue una nena de una madre pri- 
meriza, que no llegó al sanatorio, pese a lo, 
rápido que viajamos. El padre hecho un 
manojo de nervios. No había celulares, ni 
nada parecido en aquella época. A gatas, 
teléfonos públicos grandes de color negro 
de la empresa ENTEL. 

El segundo en nacer en el taxi fue un nene 
que se adelantó como dos semanas y sor- 
prendió a la madre sola en la casa. Hubo 
que traer al mundo aquel chiquilín, que 
años más tarde subió al taxi para ir de vi- 
sita a la casa de sus abuelos. Fue una ale- 
gría inmensa verlo crecido, sano y fuerte, 
como decían los viejos. 

Anécdotas hay como para escribir un libro 
como aquella vez que atravesamos la ciu- 
dad a toda velocidad para llegar al aeropar- 
que. El tipo perdía el vuelo a Mendoza y si 
no lo alcanzaba lo despedían del laburo. To- 
davía no sé al día de hoy como llegamos 
en tan poco tiempo sin chocar. Creo que 
nunca habíamos corrido tanto por las ca- 
lles de la ciudad. 

Y la vez que aquel señor de saco y corbata, 
muy atildado él, se olvidó un portafolios 
que descubrió la señora que subió unas 
cuadras más adelante. “¿Es suyo este ma- 
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* enorme cantidad de personas salían de los 


letín? Sd o la señora rubia. Otros tiempos. 
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El maletín del señor atildado 
motón de dinero en su interior. Po 
puesto que lo devolvimos. s 
Luego de dejar en su destino a la 
regresamos a ese edificio de oficinas y d 
pués de un buen rato dimos con él. El hom 
bre estuvo generoso y nos dio — 
recompensa que casi era un mes de trabajo. 
en la calle. Claro que festejamos y guarda-- 
mos guita para las épocas malas. e 
Porque también las hubo. Esas de ir en tren- 
cito con otros taxis sin ningún pasajero ala 
vista. La calle se teñía de negro y amarillo. e 

Más amarillo si lo veías desde arriba. De A 
abajo todo parecía más negro. Cosas de la. 
economía y los tiempos que nos tocaron vivir: = 
Aunque hubo tiempos donde se bajabaun 
pasajero y subía otro. Taxi caliente diría- - 
mos. El asiento trasero no se llegaba a en-- 
friar. ¡Y cuándo la Avenida Corrientes era 
una fiesta! En esas noches donde una * 


cines no había taxi que diera abasto. 

Eso se fue como otras tantas cosas de la ciu- 
dad. Pero eran lindos esos tiempos. Me debo 
estar poniendo viejo por los recuerdos, eran 
los tiempos donde uno era joven y traba- 
jaba, a veces como un burro. Contento por 
tener trabajo y por disfrutarlo, porque eso 
me pasaba, me gustaba mi trabajo. 

Los taxis solo tenían amarillo el techo y el 
resto era negro. Nada de letras, ni números 
en las puertas delanteras. Menos algún car- 
tel en el techo. Solo la banderita roja con la 
palabra “Libre” y el tic-tic de su reloj. El so- 
nido perdura en mi mente, cómo olvidarlo. 
Otros tiempos con otra vida de los ciudada- 
nos con más tiempo de pasear o de tomar 
un café con un amigo. Tiempo de charlar, 


como lo hacían algunos desde el asiento == 


«trasero. En definitiva, de comunicarse con sensación me recorrió toda la carroce- 

el'otro de otra manera. Ahora, el tiempo de ría y estremeció todas mis partes. 

=todo'eso se aceleró mucho para mi gusto. Todo nuevo, todo flamante 

¿Les dije que me estoy poniendo viejo? con ese olorcito > 

Pero no me quejo. Tuve una buena vida, y a nuevo en el 

"con trabajo, lo cual ya es mucho decir. tapizado. Todo a 

Ahora llega el tiempo de descansar y eva- estrenar. Soy un 

* luar lo vivido, que ha sido mucho y de cali- Siam Di Tella de 
dad. Amigos de las calles, de esos que se esa época. 

12 hacen para siempre, pase lo que pase en la Así fue desde que 
vida. Siempre están y se los puede encon- me convertí en 
5, trar en el café de la esquina. taxi y me pusie- 
an - Enese que solíamos parar a la tardecita ron a trabajar. 

: - para descansar de la jornada diaria. Porque Muchos años y 
a veces seguíamos hasta muy tarde, o tem- muchos — viajes 
prano, en la noche porteña. En especial en con cientos, o miles, 
los fines de semana. A veces trabajábamos de pasajeros de todo 

. ¡más que en tóda la semana y las cuentas tipo. Hasta llevamos a extran- 

: había que pagarlas a fin de mes. jeros. De todo pasó por mi interior y 

Se los digo yo que he vivido en las 

calles de la ciudad desde que,salí 

del concesionario y mis rúedas 

pisaron el adoquinade; La 


me siento contento con la tarea realizada. 

Ahora, me llegó el tiempo del descanso y los 
recuerdos, la gran mayoría gratos. Ahora, mi 
nuevo dueño me compró para restaurarme y 


dejarme como era, un taxi de mediados de y 


los años sesenta. Será un honor vestir de 
nuevo los colores y pasearme por la ciudad. 
Ahora no trabajo más. 3£ 


Buzonela 


buzonela.com 
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s grandes innovaciones se imponen 
izan a una velocidad superior a la que 

sociedad para imponerle normas y 
ue regulen su uso o actividad. Suce- 

ió lo mismo con el automóvil que llegó a 
nuestras tierras sin que existiera la menor 
legislación relativa a su aplicación. Y aún 
peor. Tenía un ejército de detractores que 
se le oponían desde las más variadas posi- 
ciones. Algunos, argumentando objetivas 
falencias de infraestructura y otros, con pre- 
juicios sociales que sostenían que el auto- 
móvil era indigno de ser usado por “la gente 
decente de hábitos señoriales”. Inclusive, 
desde el Consejo Deliberante de la Ciudad 
de Buenos Aires, algunos legisladores pro- 
pusieron elevar los derechos aduaneros 
hasta hacer prohibitiva la adquisición de 
estas máquinas. 


S 
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Uno de los primeros objetivos del Automó- 
vil Club Argentino (ACA) fue enfrentar estos 
argumentos para impulsar la idea de que el 
automóvil era un necesario y eficiente 
medio de transporte y no un objeto de lujo. 
Los primeros automóviles circulaban sin 
ningún tipo de identificación, pero a medida 
que el parque automotor fue creciendo al- 
gunas ciudades reglamentaron el uso de 
chapas identificadoras. La Municipalidad de 
Buenos Aires impuso patente y chapa de 
numeración. Eran de hierro enlozado, de 
fondo negro con números blancos, y me- 
dían 30,5 cm de ancho por 12 cm de alto.» 
Por su parte, el número medía 7,5 x 7,5 cm. 
Las patentes se dividían entre aquellas de 
uso oficial y particular. 

Dalmiro Varela Castex resultó un personaje 
fundamental en los comienzos del automó- 


Nota: Gustavo Feder 


vil en Argentina. Fue el primero en im- 
portar un vehículo autopropulsado 
que arribó al puerto de Buenos 
Aires en 1887, cuando esta inno- 
vadora invención apenas había 
cumplido un año. Don Dalmiro 

fue pionero también en introducir 

al país históricas marcas como 
Benz, Daimler y Ford. Participó, 
con un Locomóvil a vapor, en la 
primera carrera realizada en el 
país. Por si fuese poco, fue socio 
fundador del ACA y, a su vez, su pri- 
mer presidente. Este verdadero “pioneer” 
del automovilismo nacional estuvo involu- 
crado en una de las más curiosas disputas. 
En 1911, Castex lucía el “1” en la chapa pa- 
tente de su Decauville de 1896 con el que 
recorría las calles porteñas hasta que, re- 
pentinamente, el intendente Joaquín de An- 
chorena reglamentó la numeración de las 
patentes determinando que los primeros 
números fuesen excluyentes para uso ofi- 
cial, otorgándole al coche del intendente la 
exclusividad del 1. Nuestro prócer reaccionó 
argumentando que tanto él como el inten- 
dente podían' seguir usando el N“1 debido 
a que uno era de uso oficial y el otro parti- 
cular. Luego de largas discusiones e inter- 
cambio de notas no hubo acuerdo y Don 


Dalmiro Varela Castex 
paseando con su 
Decauville con el n*1 
por las calles porteñas. 


Varela llevó el asunto a la justicia, donde 
perdió el pleito. 

Pero Dalmiro no se resignaba y astuta- 
mente encontró una alternativa para burlar 
el fallo judicial adverso: sobre la chapa mu- 
nicipal, de uso obligatorio, colocó un pe- 
queño número 1, que primero fue blanco 
sobre fondo negro y más tarde negro sobre 
fondo blanco. Así logró salirse con la suya y 
lucir el número que sus méritos acreditaban 
pero la justicia le negaba. 

En la actualidad, la chapa original se exhibe 
una vitrina del museo del Automóvil Club 
Argentino como testimonio de este curioso 
y simpático episodio.38 


Un inovidable paseo por la historia 


y» _— 


ASAS | 
USEO del AUTOMOVIL 


Ciudad de Buenos Alres - Argentina 


Días de visita: 


Autos Clásicos, Antiguos, Sport, Exclusivos Hot Rod, Motos 
Espacios dedicados a Oscar A. Gálvez y Juan M. Fangio 
Visitas Guiadas a grupos escolares y turísticos 


Irigoyen 2265 - Capital Federal - Tel: (011) 4644 - 0828. 


Sábados, Domingos y feriados de 14 2 19 hs. 
www.museodelautomovil.com 
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Coleccionismo 


Falcon p 


uego del éxito de la colección “Autos In- 
olvidables Argentinos”, lanzada a media- 
dos del añojpasado, la editorial Salvat 
redobla la agliesta con la presentación del 
escala 1:8, un clásico de la 
industria automotriz argentina. Esta 
nueva colección, que está disponible 
desde fines de abril, constará de cien en- 
38 tregas, cada una de ellas con un subcon- 
junto del vehículo y un fascículo donde se 
cuenta la his- 
toria del mo- 
delo en 
Argentina y 
en el mundo 
y la propia 
historia de la 
marca Ford. 
Además, ob- 
viamente, un 
instructivo de 
cómo realizar 
paso a paso 
el montaje 
de los com- 
ponentes. 
El modelo 
elegido para maquetizar corresponde al 
año 1963, cuando se inició su producción 
integral en nuestro país. La escala per- 


Falcon para armar 


mite una precisa reproducción del auto 
con un realismo sorprendente. La ma- 
queta dispondrá de algunas sofisticacio- 
nes como 
luces, bocina, 
apertura de 
puertas y ven- 
tanas y repro- 
ducción de 
mecanismos 
como la sus- 
pensión y la 
dirección. 

Seguramente, 
el éxito de 
esta colección 
alentará a la 
reconocida 
editorial espa- 
ñola para con- 
la saga con otros clásicos 


tinuar 
nacionales. Los fanáticos de las otras 
marcas ya lo están reclamando. 3 
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Resortes de Suspensión 


Recomendamos cambiar los resortes 
de suspensión cada 70.000kms. 


www.resortescar.com.ar 


MÁS DE 30 AÑOS DE EXPERIENCIA EN LA AS DE 
BUJES Y COJINETES 


| Carlos Rojas 


arlos Rojas es un hombre Ford. Comenzó a 
trabajar en la fábrica de Pacheco siendo 
aún adolescente y, desde entonces, selló 
Uiinculaddeleble con la marca. “Ingresé 
a la planta industrial el 26 de agosto de 
1970, pero antes había trabajado en la co- 
cina del comedor. Los muchachos que iban 
a comer ahí eran de Experimental, de Mo- 
tores y de otras secciones. Yo siempre les 
decía que quería entrar a la planta y ellos 
me respondían: “tené paciencia que están 
trayendo máquinas para hacer un motor 
nuevo”. Por aquellos tiempos, Ford estaba 
instalando el herramental para el motor 


292 que equipaba al Fairlane. Pero a Rojas 
su ansiedad lo desbordaba. “Cuando 
podía, me escapaba hasta la oficina de 
personal a consultar si había novedades y 
a la distancia, y moviendo el dedo, me de- 
cían que no. Hasta que un día me dijeron: 
“vení, hay vacantes para entrar en Prensa”. 
Tenía 19 años y 72 kilos. Era como entrar 
a Siberia, un matadero, pero la diferencia 
de sueldo era inmensa”. 

Carlos no desaprovechó la oportunidad y 
de ahí en más comenzó su ascendente ca- 
rrera en la compañía. A los 21, le ofrecie- 
ron el puesto de auditor de metal finish, 


Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra 


Conversar con 

un exempleado 
de una terminal 
automotriz es 
una manera de 
viajar a través de 
su historia. 


Por gentileza del 
Club Amigos del 
Falcon, Carlos 
Rojas le contó a 
Autohistoria su 
paso por la filial 
argentina de Ford. 


donde se acondicionaban los bordes de los 
paragolpes para cromarlos. “Ahí desarrollé 
un training bastante importante y terminé 
en la línea de carrocerías”. 


Haciendo el Falcon 


“Cuando yo ingreso a la planta se fabricaba 
el Falcon y la línea F de pick ups y camio- 
nes. Era el Falcon que tenía la palabra 
“Ford” del lado izquierdo. Eso fue todo un 
tema que creó mucha discrepancia. En la 
línea de producción se analizaba la manera 
de optimizar la fabricación. Recuerdo que la 


tapa de la guantera necesitaba 24 hombres 
y siete prensas. La gente del área de Pren- 
sas, con su grupo de colocadores, armaba 
la línea en función del juego de matrices 
que había que instalar y hacían la puesta a 
punto o try out. Cuando el auditor de cali- 
dad aprobaba la pieza, se iniciaba la pro- 
ducción. Las mediciones de control las 
hacíamos en pulgadas. Las piezas se con- 
trolaban por turno, en especial las que de- 
nominábamos de “Superficie 1” que eran 
las que quedaban a la vista. Normalmente, 
el público ve de la primera línea de carácter 
para arriba. Y el Falcon tenía dos en el late- 
ral. Las prensas más grandes que utilizába- 
mos entonces eran Komatsu, tenían 1500 
toneladas de golpe. Fabricábamos tanto 
para producción como para reposición. Si, 
por ejemplo, en el turno había que hacer 
1500 guardabarros delanteros derechos, 
hacíamos 1750, el excedente se destinaba 
al mercado de reposición”. 

Muchas de las operaciones de montaje de 
la carrocería se realizaban de manera semi 
artesanal, como los paneles traseros de la 
versión familiar. “El guardabarros trasero 
del Falcon sedán era el mismo de la Rural. 
Cuando hacíamos la Rural, le sacábamos el 
lomo para colocarle el parante D, una pieza 
que nosotros llamábamos la teja”. 

En la década de 1980, la compañía intro- 
dujo innovaciones tecnológicas para mejo- 
rar los procesos productivos, pero los 
cambios no estaban exentos de dificultades 
y no siempre implicaban una mejora inme- 
diata. “El primer robot Unimac que trajo 
Ford a Pacheco se usó para el montaje del 
Falcon. Soldaba la base del piso con el pilar 
central. Los paneles se unían con 48 pun- 
tadas. Nunca funcionó. Eran tantas las fa- 
llas que era mejor soldarlo a mano. 


ES 


| 


( Carlos Rojas ) 


El padre másjoven. Así 
titulab: licación 


in de Ford una 
ES 
la familia Rojas. 


Antiguamente, el Falcon estaba soldado 
con tecnología MIG MAG”, recuerda Rojas. 
Fabricar el Falcon tenía sus complicaciones. 
“Lo más difícil era la 'pipa” del Sprint. Era 
un parto. El operario trabajaba sentado en 
una silla mientras pegaba la cinta con el 
auto en movimiento en la línea de mon- 
taje. Otra complicación era soldar los mar- 
cos de las puertas. Las puertas llevaban 
dos refuerzos de soldadura de bronce y los 
tipos que soldaban lo hacían con el auto 
en movimiento y caminando para atrás”. 

El proceso de producción podía ser mejo- 
rado a partir de sugerencias del personal, 
pero el diseño del auto no se tocaba. “No- 
sotros podíamos hacer sugerencias para 


mejorar la fabricación del Falcon, pero no 
nos podíamos meter con el diseño”. 
Carlos es una persona sensible y guarda un 
enorme afecto hacia el Falcon y otros mo- 
delos que vio salir de Pacheco, pero sabe 
que la viabilidad económica y comercial de 
una empresa no pasa por los sentimientos 
y mucho menos por la nostalgia. “Muchas 
veces me preguntan en las visitas, 'Carlos, 
¿por qué no se sigue haciendo el Falcon?" Y 
les digo: porque a la empresa no le con- 
viene, ya es un auto pasado de moda”. 
Consultado sobre cuál es el mejor Falcon 
de todos los tiempos, Rojas responde con- 
tundentemente: “si vos me das a elegir, le 
robaría el auto a Humberto (Dalterio), el 
Falcon de 1967. Tenemos que ubicarnos en 
tiempo y forma en la época. Después, en 
cierta manera y por razones de costo, el 
Falcon fue simplificado. Era un auto con un 
costo alto, hoy sería imposible de fabricar”. 


Una vida en Ford 


Carlos conoció a su mujer, María Esther 
Dahms, en el comedor de Ford. A los 20 
días de ingresar a la fábrica nació Javier 
Alejandro, el primero de sus tres varones. 
La familia vivía de manera muy humilde 
en una casa pre fabricada en la vecina lo- 
Calidad de Los Polvorines. Los hijos siguie- 
ron el camino del padre, uno con 25 años 
en la compañía y el otro con 20. El menor 
trabajó un tiempo y se retiró para iniciar 
una carrera profesional. 

“Tengo tres hijos, todos trabajaron en la 
planta, pero ellos nunca han trabajado lo 
que yo tuve que trabajar. Nunca estuve 
cuando nacieron. Vivía en la fábrica, mi es- 
posa era mamá y papá a la vez. En la época 
de Autolatina llegué a trabajar 14 horas”. 


Un punto de inflexión en la historia de la fá- 
brica fue, precisamente, la fusión con Volks- 
wagen y la creación de Autolatina en 1987. 
Para los viejos empleados de Pacheco fue 
un trago amargo el remplazo de la elipse 
azul por las iniciales “AL” en la icónica ce- 
bolla del tanque de agua. Un anodino logo 
sellaba el casamiento de ambas compañías 
y marcaba el comienzo de una etapa nueva 
comandada por la filial brasileña de la 
marca germana. Para muchos de ellos, esta 
fusión aceleró la cuenta regresiva para el 
Falcon y otros modelos de Ford. 

Mientras tanto, Rojas seguía creciendo. 
“Ahí tuve 46 personas a cargo y supervi- 
saba la sección del compartimiento motor 
de la línea VW Senda y Gol hasta 1996, 
cuando se separaron Volkswagen y Ford. 
Después, trabajé en mantenimiento, en 
otros sectores de producción y finalmente 
llegué a asistente del gerente de planta 


de estampados”. 

Durante más de 30 años fue un testigo pri- 
vilegiado de la evolución de la fábrica. “Me 
retiré de Ford el 7 de julio de 2003 y volví en 
2006 contratado por el área de Relaciones 
Públicas para encargarme de las visitas a la 
planta. Me retiré definitivamente en 2010. A 
esto, yo le llamo orgullo de pertenencia”. 
Carlos Rojas es un hombre Ford. Agrade- 
cido a la vida por la oportunidad de traba- 
jar en una de las más importantes 
automotrices radicadas en el país, pero 
consciente de que sus logros fueron fruto 
de su esfuerzo y sacrificio personal. 

“A mí Ford me dio un montón de cosas. Yo 
empecé pelando papas y terminé como 
asistente del gerente de planta. Marcó una 
etapa de mi vida. Logré a través de Ford 
un montón de cosas, pero no me las re- 
galó. Y dentro de eso estuvo el Falcon. El 
Falcon nunca va a morir, es inmortal”. 38 


Rojas y algunos de sus compañeros de trabajo junto a la última carrocería de Falcon. 


os años cincuenta pueden considerarse 
como el mojón inicial de nuestra historia 
automotriz. Si bien anteriormente hubo in- 
tentos. de producir automóviles en serie en 
nuestro país, dos hechos que sucedieron a 
principio de esa década marcaron el ca- 
mino para que Argentina integre hoy el re- 
ducido grupo de naciones productoras de 
automóviles. El primero fue la creación de 
LA.M.E. (Industrias Aeronáuticas y Mecá- 
nicas del Estado) con la fabricación de los 
vehículos Justicialistas y el Rastrojero, el 
segundo, la radicación de Kaiser, por medio 
de I.K.A. (Industrias Kaiser Argentina). 


Ambos antecedentes hicieron que hacia fi- 
ales de la década, durante el gobierno 
desarrollista de Frondizi, se produjera la ra- 
dicación de las marcas norteamericanas y 
europeas y la creación de empresas de ori- 
gen argentino, llegando en un momento a 
registrarse alrededor de 25 “fábricas de 
automóviles”. Desde luego, muchas de 
estas eran conducidas por aventureros que 
con el correr del tiempo fueron desapare- 
ciendo para quedar en un número menor 
a 10. Paralelamente, el automovilismo de- 
portivo (con gran arraigo desde comienzos 
del siglo) acaparó la atención con la parti- 


Nota: José Luis Murgo, editor de Coche Argentino 


cipación de argentinos compitiendo en la 
vieja Europa como Clemar Bucci, Onofre 
Marimón, José Froilán González y, por su- 
puesto, Juan Manuel Fangio. 

Esos cambios producidos en el ámbito auto- 
motor hicieron que, por todas partes del 
país, fueran surgiendo “soñadores y apasio- 
nados” que materializaban el sueño de 
construir su propio automóvil. En la mayo- 
ría de los casos, tomando elementos de 
otros autos e "injertando” las piezas de dis- 
tintas marcas en ese producto único creado 
de forma artesanal. Algunos, llegaron hasta 
el final del proyecto utilizándolo para trans- 


porte personal y otros tantos quedaron en 
forma inconclusa por motivos variados. 


En 1955, los hermanos Alfredo y Juan Rec- 
chiuto, propietarios de un taller de carroce- 
rías en la calle San Luis 853 de la ciudad de 
Salta, se lanzaron a la difícil tarea de dise- 
far y construir artesanalmente su propio 
vehículo, avalados por la experiencia de ser 
fabricantes de colectivos, camiones y cúpu- 
las, y por haber realizado reformas sobre 
todo tipo de utilitarios como, por ejemplo, 
convertir al Rastrojero en rural. A estas mo- 
dificaciones se sumaba el excelente conoci- 
miento de mecánica de Don Alfredo. 

El auto se denominó oficialmente AJR, mo- 
delo Salta. Era un vehículo sport, de 2 puer- 
tas, convertible, con capota de lona, bajo y 
con líneas aerodinámicas. Su capacidad era 
para 6 personas. Los tapizados fueron rea- 
lízados con Bralina, material sintético de fa- 
bricación nacional, lavable y resistente a 
cualquier tipo de ácido. La carrocería fue 
pintada con la combinación de 2 colores 
(champagne y fucsia). En ambas puertas 
llevaba la leyenda Salta a modo de insignia, 
por ser el primer vehículo fabricado en esa 
ciudad. Estaba provisto de ornamentos cro- 
mados replicando el estilo norteamericano 
de los autos de la época. 

El vehículo estaba dotado de un motor 
Chevrolet de 1928, de 4 cilindros, con mo- 
dificaciones que lo modernizaban un tanto: 
lubricación forzada, cruce de válvulas mo- 
dificado, cigijeñal contrapesado, carbura- 
dor descendente y bomba de nafta 
eléctrica, entre otras. La propulsión era tra- 
sera y los frenos, hidráulicos, 

En el taller de la calle San Luis se cons- 


( AJR ) 


truyó el chasis, la carrocería, las baguetas 
cromadas, la cobertura de la rueda de au- 
xilio, los aros de los faros y los paragolpes. 
La tapicería fue realizada por el señor Lo- 
renzo Alvarez y los cromados fueron obra 
de Walter Mayer. 

Para el desfile militar del 9 de julio, el AJR 
era solicitado a los hermanos Recchiuto 
para transportar al Gobernador y al General 
a cargo de la guarnición Salta del Ejército. 

Juan y Alfredo no tenían intenciones de ven- 
derlo. Pero un 
día el Sr. Eme- 
terio Ruiz, pro- 
pietario de la 
empresa de 
colectivos “La 
Argentina”, de 
la ciudad de 
San Pedro, 
Jujuy, y cliente 
de los talleres 
Recchiuto, 
prácticamente 
les rogó que 
se lo vendie- 
ran a cual- 
quier precio 
con el argu- 
mento de que 
tenía que 
agasajar a 

una persona 

importante. 

Juan accedió 

con el dolor 

de desprenderse de un ser que- 

rido, por lo que representaba para él su tra- 
bajo y el de su hermano y la satisfacción del 
proyecto realizado. 

Una vez concretada la operación, Emeterio 


San Luis 853 
Tel. 2068 _ SALIA | 


11100no 


ida an la Industria Car 


le confió el destino del AJR: Juan Manuel 
Fangio realizaría una visita a Jujuy y el auto 
sería el vehículo oficial para trasladarlo. 
Años después, ya fallecido Alfredo y con- 
vertida la fábrica de carrocerías en una ga- 
lería comercial, Juan decidió rastrear el 
AJR. Viajó hasta Jujuy en busca de Emete- 
rio Ruiz quién también había fallecido. 
Pudo encontrar a su hijo, pero no logró 
conseguir dato alguno. El hijo de Emeterio 
era muy pequeño en ese momento y no 
recordaba siquiera la exis- 


23/11/58 


arfocera salteña 


ayer da ciuda EA 
14 de páhisca. En el pribado obserrámos a Tag: 
Alfredo y Juan Reschinto 


tencia del auto. 

Estoy seguro de que, a partir de estas líneas, 
alguno de los estimados lectores de Autohis- 
toria de la zona norte de nuestro país agudi- 


zará su instinto de “cazador de tesoros” para 
seguir reconstruyendo nuestro patrimonio y 
nuestra historia “fierrera”. 3% 


Mi relación con el AJR 
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